


Si  les  autobus  rouges  à  double  étage

signent immanquablement une vue de la
capitale  anglaise,  les  mythiques  autobus
vert et crème à plate-forme symbolisent à
jamais   Paris  avec  toujours  une  petite
pointe  de  nostalgie  du  « bon  vieux
temps ».  Héritiers  des  diligences  d’avant
1900 tirées par des chevaux,  les omnibus
automobiles sont dès lors animés par des
moteurs  thermiques.  Les  compartiments
voyageurs, constitués par les caisses  des
véhicules  hippomobiles  restent  à  accès
arrière : la silhouette des bus parisiens est
ainsi établie et elle signera les vues de la
capitale  française  jusqu’au  début  des
années 70.

Une  brise de nostalgie soufflera toutefois jusque vers 2002  grâce à la  RATP et RVI qui
sortiront une version « à balcon » de l’autobus SC 10…Et puis encore plus nostalgiques, la
RATP, encore elle, et quelques amateurs conservent et font circuler quelques-uns de ces
mythiques autobus amoureusement conservés et bichonnés comme il se doit.

Ainsi, chaque mois, Car-Histo-Bus vous donnera un certain nombre de points clés afin de
vous permettre de distinguer  d’un simple coup d’œil  tel ou tel type d’autobus ou d’autocar
que vous  rencontrez ou que vous auriez pu croiser ici ou là ! 

Ce mois-ci, Car-Histo-Bus se propose de vous faire découvrir les différents types de bus à

plate-forme  depuis  ce  début  de  siècle :  bien  sûr,  les  évolutions  techniques  ont  fait  se
diversifier les productions depuis le premier autobus de 1905. 

Plusieurs  constructeurs  ont  participé  à  l’aventure  parisienne,  citons  dans  l’ordre
chronologique  Schneider,  De  Dion-Bouton,  Renault,  Panhard  et  plus  proches  de  nous,
Saviem et Renault Véhicules Industriels.

Si lors de l’appel d’offre la CGO a intéressé neuf constructeurs qui ont présenté chacun un
prototype au salon de l’automobile de 1905, qui à essence, qui à vapeur ou électrique, voire
hybride, c’est le  P2 de Brillié  à moteur thermique sur châssis Schneider  qui a été retenu
pour équiper la première ligne d’autobus en 1906.



Une caisse d’omnibus hippomobile  est  installée sur un châssis  motorisé roulant  sur des
bandages en caoutchouc.  Un escalier  se détache de la  plate-forme arrière ouverte pour
accéder à l’impériale.

Un  spectaculaire  accident  qui  fit  se  coucher  un  autobus  dans  un  virage  stoppa  le
développement de ce type d’architecture pour revenir à un autobus à un seul étage ; voici,
en 1911, le Brillié -Schneider type P3 . Cette même année De Dion-Bouton  proposera une
centaine de véhicules de type DA à la CGO. Viennent ensuite les PB2 et dès 1916, le type H
de chez Schneider  : tous ces bus sont aisément reconnaissables grâce au célèbre radiateur
centrifuge à trois branches de MM. Goudart et Menneson, futurs fondateurs de la marque
Solex. (C’est que qui a fait dire, à tort, à certains qu’ils avaient vu des bus Mercedes jadis à
Paris).

Pour faire face à l’accroissement du nombre d’usagers, la STCRP, créée en 1921, acquiert
en 1923 des bus rallongés, le Schneider H6  à trois essieux !

Evolution significative, voici le  Renault PN  sur bandages en 1927, puis comme le H, sur
pneumatiques dès 1929. Aspect très caractéristique là encore avec son radiateur, séparé en
deux en arrière du  capot  moteur  « crocodile »  à l’instar  des toutes  les  voitures Renault
contemporaines. Modernisme exacerbé pour l’époque, l’accès à la plate-forme arrière ne se
fait plus que par une seule marche au lieu de deux sur le H !

Enfin en 1936, LE bus parisien à plate-forme dont tout le monde se souvient : j’ai nommé le
Renault  TN.  Avec  un  capot  court  pour  les  bus  TN4 à  moteur  4  cylindres  (toujours  à
essence), long nez pour les 6 cylindres des TN 6. Panhard  sortira alors son K63 A puis B  à
moteur 4 cylindres sans soupapes, reconnaissable à son capot surbaissé du fait justement
de cette technologie.

Toujours avec le souci de gagner des emplacements pour les voyageurs, Renault sort son
bus à cabine avancée ; c’est le  TN 4H. La plate-forme pourra alors être traditionnellement
ouverte, ou fermée avec accès dans l’axe, TN 4H BAR (Banlieue ARrière) ou côté droit, TN
4H BLA (Banlieue Latérale Arrière).  Panhard  montera ces trois types de caisses à cabine
avancée sur  son châssis  à  moteur  sans soupapes.  Sur  ces  K 63C  et  D,  à la  calandre
Renault se substitue  évidemment celle de la marque.

Ce n’est qu’à partir de 1947 que les cabines sont « vestibulées », c'est-à-dire munies de
portes  alors que jusqu’à présent, tel  le cocher de fiacre, les conducteurs oeuvraient à tous
les vents. Là encore un point remarquable : sur les Panhard, les portes sont très inclinées
alors qu’elles sont verticales sur les TN 4H.

Le dernier TN 4H, n° 3388, rentrera pour la dernièr e fois au dépôt de la rue Lebrun le 20
janvier 1971.

Et puis, en 1975,  lors de la réparation de la face arrière d’un SC 10, la RATP recrée une
plate-forme ouverte.  Cette  résurgence  s’avère  être  le  début  de  deux   séries  d’autobus
modernes, des SAVIEM SC 10MRA et des RVI SC 10RA, qui circuleront dans Paris de 1976
à 2002. Si l’accès au véhicule reste traditionnel avec montée à l’avant et sortie par la porte
latérale droite, une porte coulissante en cloison arrière permet d’accéder à une plate-forme



ouverte (mais non accessible de l’extérieur comme au « bon vieux temps ») bien agréable
l’été, beaucoup moins l’hiver !

L’avènement des modèles à moteur arrière condamne définitivement les voyages en plate-
forme arrière ouverte.


